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Abstract: The article is devoted to the calculation of cargo fastening using the current 
method. It is proved that according to the existing method, the force in all elastic 
cargo mounts of both one and the other direction under the influence of 
longitudinal forces has the same value, regardless of the different location of the 
geometric parameters of the mounts in space. Calculations of forces in elastic 
elements of fastening by the specified method are given. The results of the 
comparative analysis showed that the forces in all wire fasteners, in contrast to the 
existing method of calculation, have different values. The main drawback of the 
updated calculation method is noted: the strength of individual elements of 
fasteners is not provided – the forces in them are more than twice the permissible 
values. 
Key words: railway, railway platform, wire fasteners, longitudinal forces, forces in wire 
fasteners, calculation results, disadvantages of the existing calculation method. 
 
К РАСЧЕТУ КРЕПЛЕНИЯ ТВЕРДОТЕЛЬНОГО ГРУЗА ПРИ 
ВОЗДЕЙСТВИИ ПРОДОЛЬНЫХ СИЛ 
 
Аннотация: Статья посвящена расчету крепления груза по действующей методике . В ней 
доказано, что по существующей методике усилие во всех упругих креплениях 
груза как одного, так и другого направления при воздействии продольных 
сил, имеет одно и то же значение, независимо от различного расположения 
геометрических параметров креплений в пространстве. Приведены расчеты 
усилий в упругих элементах крепления по уточненной методике. Результаты 
сравнительного анализа показали, что усилия во всех проволочных 
креплениях, в отличие от существующего метода расчета, имеют различные 
значения. Отмечен основной недостаток уточненной методики расчета: 
прочность отдельных элементов креплений не обеспечена – усилия в них, 
более чем два раза превышают допустимые значения. 
Ключевые 
слова: 
железная дорога, железнодорожная платформа, проволочные крепления, 
продольные силы, усилия в проволочных креплениях, результаты расчета, 
недостатки существующей методики расчета . 
 
Введение. Крепления грузов на подвижном составе является общеизвестной проблемой 
[1 – 20]. Так, например, в [1] с применением ЭВМ изучено максимальное значение продольного 
ускорения, возникающего при маневровых соударениях. В результате численных расчетов 
установлено, что наибольшее значение ускорение может превышает 2g в тот момент, когда 
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происходят соударения вагона о группу «стоящих» вагонов на путях сортировочного парка. В 
этот момент может происходить смещение груза относительно пола вагона в сторону удара на 
30.5 мм. В [1] также замечено, что превышение маневровых соударений на сортировочном 
парке опасно не только для прочности самого груза, но и креплений груза и элементов 
подвижного состава. В ней также есть мнение о том, что необходимо добиться правильного 
распределения усилий между различными элементами крепления (например, проволочными 
растяжками и упорными брусками), имеющими различную жесткость. Однако, это мнение до 
сих пор не нашло отражение в нормативно-техническом документе [12, 13]. В [2] особое 
внимание обращено расчету упорного элемента крепления (упорного бруска) груза. Так, 
например, в ней допускаемое значение силы на одно крепёжное изделие (гвоздь) 
рекомендовано принять [Rкр] = 1,5 кН. В [6] с использованием понятия «сдвигающих» и 
«удерживающих» сил впервые приведен пример расчета крепления штучного груза на 
платформе, когда сдвиг груза удерживается деревянным бруском, прибиваемыми гвоздями к 
полу вагона. Результаты исследований [6 также не нашли применение в [12]. Некорректность 
формул в нормативно-техническом документе [12], по которым проводят расчёт гибких 
элементов крепления груза, изложены в [13 – 18, 20]. Отсюда становится очевидным 
актуальность технической проблемы расчета крепления груза, перевозимого на 
железнодорожной платформе. Данный пример, на наш взгляд, представляет практически 
интерес для транспортной науки.  
Ниже покажем результаты расчетов усилий в гибких элементах крепления груза на 






Рисунок 1. Схема размещения и крепления груза на вагоне 
a) – главный вид; b) – вид сверху  
 
На рис. 1 цифрами 1 – 6, 1a – 6a; 1p – 6p, 1ap – 6ap – обозначены номера упругих 
элементов крепления как одного, так и другого направления. 
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Вычисление продольных сил, воспринимаемых упругими и упорными элементами 
крепления, по формулам, приведенным в [6, 13 – 15], с применением системы MathCAD [21] 
изложим в следующей последовательности. 
Продольная переносная сила инерции exI  (см. формулы (1.19) в [14] и/или (3.24) в [15]): 
,= д. GkI xex                                                            (1) 
где g/=д. exx ak  – коэффициент продольной динамики вагона и/или продольное переносное 
ускорение вагона с грузом в долях от g (обычно принимают в пределах 1,2  2) [22]; 
exa – продольное переносное ускорение вагона, м/с2 (обычно принимают 1,6g); 
G – сила тяжести груза (для рассматриваемого примера 450 кН), кН. 
Подставляя исходные данные, получим, кН: 
GkI xex д.= = 1,6·450 = 720.   
Сила трения при сцеплении (см. формулу (39.1) в [24]): 
,= .сцтр..сц. GfF x                                                           (2) 
где .сцf  – коэффициент трения при сцеплении (обычно «металл – дерево» 0,45). 
Сила трения при сцеплении равна, кН: 
GfF x .сцтр..сц. = = 0.45·450 = 202.5. 
Продольная сдвигающая сила (см. формулу (3.9) в [14]), кН: 
exxx IFF ==сд.  = 720. 
Определение продольной силы, воспринимаемой упругими элементами крепления груза 
при учёте только силы трения сцепления выполним по формуле (4.6) в [6] и/или (7.15) в [15]: 
xxx FFF тр.сц.сд.= .                                              (3) 
С учетом исходных данных, полученных в (1) и (2), имеем, кН:  
xxx FFF тр.сц.сд.=  = 720 – 141,75 = 578,25. 
Вычисление усилия в упругих элементах крепления по рекомендуемым формулам 
осуществим в следующей последовательности. 
Проекции упругих сил крепления на продольную ось при учёте усилия предварительных 




















kx   (4) 
Здесь R0 = 20 – принятое среднее значение натяжения (усилия) предварительных скруток 
проволоки крепления, кН; 
ai и li, aia и lia; aip и lip, aiap и liap – рассчитанные по данным чертежа значения проекции упругих 
элементов крепления, как одного, так и другого направления, на продольную ось вагона и длина 
этих креплений, м.  
Для рассматриваемого примера эти геометрические параметры креплений сведены в 
табл. 1.  
Подставляя в последнюю формулу исходные данные из табл. 1 и учитывая 
симметричное размещение груза относительно продольной оси вагона, как одного, так и 
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Таблица 1 




1.19 0.041 0.52 1.095 0.232 1.861 
li 1.467 1.087 1.06 1.432 0.952 12.078 
aia 1.19 0.041 0.52 1.095 0.232 1.861 




1.19 1.286 1.382 0.52 0.903 0 
lip 1.786 2.515 1.662 1.06 1.292 0 
aiap 1.286 1.286 1.382 0.52 0.903 0 
liap 1.851 2.515 1.662 1.06 1.292 0 
 
Вычисление разности проекции усилия предварительных скруток проволоки крепления 
на продольную ось, как одного, так и другого направления, кН: 
..=..== 207152312873129000 210 xxx RRFR  
Определение проекции усилия (упругих сил) предварительных скруток проволоки 





















kz   (5) 
hi и li, hia и lia, hip и lip, hiap и liap – рассчитанные по данным чертежа значения проекции упругих 
элементов крепления, как одного, так и другого направления, на вертикальную ось вагона и 
длины этих креплений, м.  
Для рассматриваемого примера эти геометрические параметры креплений сведены в 
табл. 2.  
 
Таблица 2. 




0.605 0.302 0.907 0.907 0.907 0.907 
li 1.467 1.087 1.06 1.432 0.952 12.078 
hia 0.605 0.302 0.907 0.907 0.907 0.907 




1.008 1.008 0.907 0.907 0.907 0 
lip 1.786 2.515 1.662 1.06 1.292 0 
hiap 1.008 1.008 0.907 0.907 0.907 0 
liap 1.851 2.515 1.662 1.06 1.292 0 
 
Подставляя в последнюю формулу исходные данные из табл. 2 и учитывая 
симметричное размещение груза относительно продольной оси вагона, как одного, так и 
другого направления, получим значения проекции упругих сил от предварительных скруток 
проволоки крепления на вертикальную ось, кН: 
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Определение силы трения сцепления от усилия предварительных скруток проволоки 









izkx     (6) 
Расчёт силы трения сцепления от предварительных скруток проволоки крепления, как 
одного, так и другого направления, кН: 
241647614245000 11 .=.×.=×= .сц.сц xzx RfFR ; 
068553712245000 22 .=.×.=×= .сц.сц xzx RfFR . 
Вычисление суммы силы трения сцепления от предварительных скруток проволоки 
крепления, как одного, так и другого направления, кН: 
3091190685524164000 211 .=.+.=+= .сц.сц.сц xxx FRFRFR . 
Таким образом, результатами расчётов, как и в [14, 15], доказано, что проекции 
элементов крепления груза на вертикальную ось оказывают влияние на величину силы 
трения по продольной оси вагона. При этом увеличиваются значение удерживающих сил.  
Определение удерживающей силы вдоль вагона от усилия предварительных скруток 
проволоки крепления, как одного, так и другого направления выполним по предлагаемой нами 
формуле: 
.++= .тр.сц.тр.сц.уд.сц 000 000 xxxx FRFRFFR     (7) 
Подставляя исходные данные, вычисленные по формулам (1), (4) и (6), в (7), получим, кН: 
..=.+.+.=++= .тр.сц.тр.сц.уд.сц 01632330911920715202000 000 xxxx FRFRFFR   
Нахождение реакции упорных брусков по формулам (см. формулу (4.5) в [15]) и/или (46) 
Приложение 3 к СМГС [12]): 
],[= крбр.кр..бр RnnkR xxx 1       (8) 
где k1 = 0.6 – коэффициент прочности крепления упорных брусков, учитывающий состояние 
пола вагона, шт. (обычно принимают 0,50,6); 16=кр.xn  и 6=бр.xn  – количество крепежных 
изделий (гвоздя) и упорных брусков, принятые согласно схеме размещения и крепления груза 
на вагоне, шт. (см. рис. 1), шт.;  [Rкр] = 1,08 – допускаемое значение силы на одно крепёжное 
изделие (гвоздь), кН (табл. 32 Приложение 3 к СМГС [12]), а в [2] рекомендовано принять [Rкр] 
= 1,5. 
Подставляя принятые данные в (10), получим реакции упорных брусков с принятым 
количеством гвоздей, кН: 
][= крбр.кр..бр RnnkR xxx 1  = 0.6·16·6·1.08 = 62.208. 
Определение суммы всех «удерживающих» сил вдоль вагона с учётом реакции упорных 
брусков, как одного, так и другого направления: 
xxx FFRFR бр..тр.сц.уд.сц += 00 .    (9) 
Подставляя исходные данные, вычисленные по формулам (7) и (8), в (9), получим, кН: 
xxx FFRFR бр..тр.сц.уд.сц += 00 = 202.6 + 62.208 = 264.708. 
Продольная сила, воспринимаемая элементами крепления груза и/или разность между 
сдвигающей и удерживающими силами (см. формулу (7.15) в [15]): 
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xxx FRFFR .уд.сцсд..бр.сц = 00 .    (10) 
Подставляя исходные данные, вычисленные по формулам (1) и (9), в (10), получим, кН: 
xxx FRFFR .уд.сцсд..бр.сц = 00 = 720 – 264.708= 455.292. 
Положительный знак продольной силы означает, что сдвигающая сила по величине 
больше, чем удерживающая. В этом случае явно произойдёт сдвиг груза вдоль вагона, который 
сопровождается выдёргиванием крепёжных изделий (гвоздь) упорных брусков и 
выворачиванием этих брусков относительно дальней от торцовой поверхности груза грани. 
Вычисление усилия в гибких элементах крепления груза по существующей 
методике [12] 
Усилия в упругих креплениях груза как одного, так и другого направления при 
воздействии продольных сил определим по формулам (см. формулу (39) в [12]), которые для 
удобства расчета представлены нами в виде: 







    (11) 
где xFбрсц.  – продольная сила, воспринимаемая упругими и упорными элементами 
крепления (см. формулу (10), где xFбрсц.  = 455.292 кН); 
1b  и 2b  – безразмерные постоянные числа, которые определяются через заданные 






































fb2     (13) 
Здесь hi, ai и li; hip, aip и lip; hia, aia и lia; hiap, aiap и liap – рассчитанные по данным чертежа 
значения проекции упругих элементов крепления как одного, так и другого направления, 
соответственно, на вертикальную и продольную ось вагона и длина этих креплений, м.  
Для рассматриваемого примера эти геометрические параметры креплений приведены в 
табл. 1 и 2. 
Здесь оговоримся, что вывод формулы (39) в [12] общеизвестен [13, С. 133-134]. 
Подставляя данные табл. 1 и 2, в формулы (12) и (13) с учетом того, что коэффициент 
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С учетом полученных значений безразмерных постоянных чисел 1b , 2b  и величины 
продольных сил xFбрсц.  = 455.292 кН, а также учитывая несимметричность расположения 
элементов крепления относительно продольной оси как одного, так и другого направления, по 
































Отсюда становится очевидным, что усилие во всех упругих креплениях груза как одного, 
так и другого направления при воздействии продольных сил, имеет одно и то же значение, 
независимо от различного расположения геометрических параметров креплений в 
пространстве. Это вовсе не соответствует действительности, поскольку различным по длине 
упругим элементам крепления должны соответствовать различные значения усилия в этих 
креплениях. Помимо того, «как бы сумма» усилий во всех упругих креплениях значительно 
больше, чем допустимое (24.8 кН), в результате чего «как бы» вытекает вывод о том, что по 
существующей методике расчета прочность креплений с диаметром d = 6 мм и количеством 
нитей n = 8 шт. «как будь то бы» не обеспечена. В действительности же прочность всех упругих 
элементов креплений обеспечена, поскольку они при подготовке груза к отправке 
подвергались предварительной закрутке усилиями Ri = 20 кН. Это подтверждает 
бессмысленности использования существующей методики расчета крепления груза [12] для 
обеспечения безопасности перевозочного процесса. 
Определение усилия в креплениях груза по формулам приложение 3 [1, 12] 
Усилия в упругих элементах крепления (растяжках) при воздействии продольных сил 




















kxipx  (14) 
где kxZ  – определяемые по формуле (2) Приложение 3 в [12] физический параметр, 

























     (15) 
Здесь ΔFR0бр.сц.x – продольная сила, воздействующая на упругие и упорные элементы 
крепления (см. формулу (10)); .сцf   – коэффициент трения сцепления (обычно 0.45); xc 10 .сц  и 
xc 20 .сц  – дополнительные параметры упругих элементов крепления, которых определяют по 
формуле (2) Приложение 3 в [1, 12]. 
Дополнительные параметры упругих элементов крепления xc .сц0  вдоль вагона при 
коэффициенте трения сцепления по формулам, полученным из (2) Приложение 3 в [12], нами 
представлены в виде: 
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2  (17) 
Отметим, что здесь геометрические параметры креплений имеют такие же значения, 
которые приведены в табл. 1 и 2.  
Подставляя исходные данные из табл. 1 и 2 в последние формулы при .сцf  = 0.45, di = 6 




































































































































































































































































































































































































































































Результаты вычислений усилий в элементах креплений груза по формуле (14) с 
учетом расчетных данных, полученных по формулам (10), (14) – (17), сведены в табл. 3, кН. 
Анализ результатов вычисленных значений усилий в упругих элементах крепления по 
формулам (1) и (2) Приложение 3 в [1, 12] дает возможность отметить, что усилия во всех 
проволочных креплениях (растяжках), в отличие от существующего метода расчета (см. 
формулу (11)), имеют различные значения, что соответствуют действительности. Помимо того, 
усилия во всех проволочных креплениях с диаметром d = 6 мм и количеством нитей n = 8 шт., 
кроме второй пары проволочных креплений как одного, так и другого направления, при 
воздействии продольных сил оказались меньше, чем допустимое (24.8 кН). Однако, прочность 
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второй пары проволочных креплений как одного, так и другого направления не обеспечена – 
произойдут их разрушения в процессе перевозки груза.  
Обобщая результаты исследований отметим следующее. 
Описана последовательность расчета продольных сил, воспринимаемых проволочными 
креплениями груза, которые позволили найти усилия в проволочных креплениях груза (на 
примере лебёдки ЛП-152) по существующим методикам расчета крепления [1, 6, 12]. 
Особо оговорено, что по существующей методике (см. формулу (11)) усилие во всех 
упругих креплениях груза как одного, так и другого направления при воздействии продольных 
сил, имеет одно и то же значение, независимо от различного расположения геометрических 
параметров креплений в пространстве. Это не соответствует действительности, поскольку 
различным по длине упругим элементам крепления должны соответствовать различные 
значения усилия в этих креплениях, этим самым подтверждена бессмысленность 
использования существующей методики для расчета крепления груза [12] с целью обеспечения 
гарантийной безопасности перевозочного процесса. 
 
Таблица 3 
Результаты вычисления усилий в элементах креплений как одного,  




























































































































































Установлено, что вычисленные значения усилий в упругих элементах крепления по 
формулам (1) и (2) Приложение 3 в [1, 12] дали возможность отметить, что усилия во всех 
проволочных креплениях (растяжках), в отличие от существующего метода расчета (см. 
формулу (11)), имеют различные значения, что соответствуют действительности. Однако, и эта 
методика имеет недостатки: прочность второй пары проволочных креплений как одного, так и 
другого направления не обеспечена – усилия в них более, чем два раза превышает допустимое 
(61/24.8≈2.5), из-чего произойдут их разрушения в процессе перевозки груза. 
Учитывая недостатки существующих методик расчета усилий в упругих элементах 
крепления, в перспективе для расчетов крепления груза должна быть применена новая методика 
расчета по размещению и креплению грузов на вагоне [14, 15]. 
 
Литература 
1. Зылев В.Б. Вычислительные методы в нелинейной механике конструкций: монография 
/ В.Б. Зылев.  М.: НИЦ «Инженер», 1999.  145 с. 
2. Nils Anderson, Peter Anderson, Robert Bylander, Sven Sokjer, Petersen and Bob Zether: 
Equipment for Rational Securing of Cargo on railway Wagons / VINNOVA Report/Rapport VR 2004:05 
// http://www.vinnova.se/upload / EPiStorePDF /vr-04-05.pdf. 
3. Marten Johanson, Peter Andersson. Equipment for Efficient Cargo Securing and Ferry 
Fastening of Vehicles/NVF-rapporter/V a gverket, 2004. 
 http://www.nvfnorden.org/lisalib/getfile.aspx?itemid=1593   
4. Driver’s Handbook Cargo Securement. A Cuide to the North American Cargo Securement 
Standard. http://www.highwaystarmagazine.com/images /Driver_Handbook.pdf 
5. European Best Practice Guidelines on Cargo Securing for Road Transport. 208 p. 
http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/vehicles/best_practice_guidelines_en.htm 
МЕХАНИКА, ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ МАШИНОСТРОЕНИЕ, МАТЕРИАЛОВЕДЕНИЕ 
 ВЕСТНИК ТашИИТ №4 2019 33 
6. Комаров К.Л. Теоретическая механика в задачах железнодорожного транспорта: 
монография / К.Л. Комаров, А.Ф. Яшин.  Новосибирск: Наука, 2004.  296 с. 
7. Priddy, J.D. and Jones, R.A. “Experimental Determination of the Effect of Cargo Variations on 
Roll Stability,” SAE Technical Paper No. 2005-01-3516, November 2005. 
8. Billing, J.R. “Industry Practices for Loading and Securing Cargo in Vans and other Closed 
Trucks,” Ontario Trucking Association, Spring. 2006. 
9. Hildebrand, E., Balsom, M. and Wilson, F.R. “Impact of Wind Forces on Heavy Truck Stability,” 
Transportation Research Board Annual Meeting 2006, Paper #06-1232. 
10. Load Securement for Palletized Freight in Closed Trucks – From an Enforcement 
Perspective. dPE, Inc. “The Science of Preventing Freight Damage”. January 2007. 50 p. 
11. Vertical cylinder handling and transportation AIGA 038/06. 24 p. http://www.asiaiga.org. 
12. Приложение 3 к СМГС «Технические условия размещения и крепления грузов» 
[Электронный ресурс]. – URL: http://osjd.org/doco/public/ru.  
13. Туранов Х.Т. Крепление грузов в вагонах: Учебн. пособие для вузов ж.-д. транспорта / 
Х.Т. Туранов, Бондаренко, Н.В. Власова.  Екатеринбург.: Издательство «УрГУПС», 2006.  286 с. 
14. Туранов Х.Т. Теоретическая механика в задачах грузовых перевозок: монография / Х.Т. 
Туранов.  Новосибирск: Наука, 2009.  376 с. 
15. Туранов Х.Т. Взаимодействие открытого подвижного состава и твердотельного груза: 
учебн. пособие / Х.Т. Туранов.  М.: ФГОУ «Учебно-методический центр по образованию на 
железнодорожном транспорте», 2011.  374 с. 
16. Khabibulla Turanov: Analytical investigation of cargo motion lengthwise the wagon under 
the action of plane force system. Global Journal of Research in Engineering (GJRE-A). Volume 13, Issue 
X. Version 1.0. New York, 2013. – pp. 7-16. 
17. Khabibulla Turanov: Mathematical modeling of cargo motion crosswise the wagon under the 
action of plane force system. Science and Technology. Vol. 5, No. 1, 2015, pp. 5-14. p-JSSN: 2163-2669. 
doi: 10.5923/j.scit.2015 0501.02) (ID: 104000126). 
18. Туранов, Х.Т. Расчёт продольного сдвига груза цилиндрической формы и усилия в 
элементах крепления при вариации количество крепёжных элементов / Х.Т. Туранов,  Е.Д. 
Псеровская // Транспорт Урала. 2013. № 3.  С. 16-23.  
19. Туранов Х.Т., Рузметов Я.О., Якушев А.В. О деформируемом состоянии механической 
системы «груз-вагон-крепление» // Известия Петербургского университета путей сообщения. 
2019. Т. 16. №3. С. 455–468. DOI: 10.20295/1815-588X-2019-1-455-468. 
20. Turanov Kh., Ruzmetov Y., Vlasova N. Calculating Cargo Securing Elements on a Railway 
Platform Under the Impact of a Spatial Force System. 
https://doi.org/10.1051/e3sconf/201913502006  
E3S Web of Conferences Volume 135 (2019). Don State Technical Universyty. 2019. P. 02006. 
21. Кирьянов Д.В. Самоучитель MathCAD 13.  СПб.: БХВ-Петербург, 2006. 528 с. 
22. Нормы для расчета и проектирования новых и модернизируемых вагонов железных 
дорог МПС колеи 1520 мм (несамоходных). ГосНИИВ. М.: ВНИИЖТ, 1996. – 319 с.  
23. Яблонский А.А. Никифорова В.М. Курс теоретической механики. Учебник для техн. 
вузов.  СПб.: Издательство «Ланъ», 1998. 768 с. 
 
References 
1. Zylev V.B. Computational methods in nonlinear structural mechanics: monograph / V.B. Zylev. 
M.: Research Center "Engineer", 1999 - 145 p. 
2. Nils Anderson, Peter Anderson, Robert Bylander, Sven Sokjer, Petersen and Bob Zether: 
Equipment for Rational Securing of Cargo on railway Wagons / VINNOVA Report/Rapport VR 2004:05 
// http://www.vinnova.se/upload / EPiStorePDF /vr-04-05.pdf. 
3. Marten Johanson, Peter Andersson. Equipment for Efficient Cargo Securing and Ferry 
Fastening of Vehicles/NVF-rapporter/V a gverket, 2004. 
 http://www.nvfnorden.org/lisalib/getfile.aspx?itemid=1593   
4. Driver’s Handbook Cargo Securement. A Cuide to the North American Cargo Securement 
Standard. http://www.highwaystarmagazine.com/images /Driver_Handbook.pdf 
MEXANIKA, TEMIR YO’L MASHINASOZLIGI, MATERIALSHUNOSLIK 
34 ToshTYMI AXBOROTI №4 2019 
5. European Best Practice Guidelines on Cargo Securing for Road Transport. 208 p. 
http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/vehicles/best_practice_guidelines_en.htm 
6. Komarov K.L. Theoretical mechanics in the problems of railway transport: monograph / K.L. 
Komarov, A.F. Yashin. - Novosibirsk: Nauka, 2004. - 296 p. 
7. Priddy, J.D. and Jones, R.A. “Experimental Determination of the Effect of Cargo Variations on 
Roll Stability,” SAE Technical Paper No. 2005-01-3516, November 2005. 
8. Billing, J.R. “Industry Practices for Loading and Securing Cargo in Vans and other Closed 
Trucks,” Ontario Trucking Association, Spring. 2006. 
9. Hildebrand, E., Balsom, M. and Wilson, F.R. “Impact of Wind Forces on Heavy Truck Stability,” 
Transportation Research Board Annual Meeting 2006, Paper #06-1232. 
10. Load Securement for Palletized Freight in Closed Trucks – From an Enforcement 
Perspective. dPE, Inc. “The Science of Preventing Freight Damage”. January 2007. 50 p. 
11. Vertical cylinder handling and transportation AIGA 038/06. 24 p. http://www.asiaiga.org. 
12. Appendix 3 to International railway freight agreement "Technical conditions for the 
placement and securing of goods" [Electronic resource]. - URL: http://osjd.org/doco/public/en.  
13. Turanov Kh.T. Cargo securing in wagons: Textbook. manual for high schools. transport /  
Kh.T. Turanov, Bondarenko, N.V. Vlasova. - Yekaterinburg .: Publishing house "Ural State University of 
Railway Engineering", 2006. - 286 p. 
14. Turanov Kh.T. Theoretical mechanics in the problems of freight transportation: monograph 
/ Kh.T. Turanov. - Novosibirsk: Nauka, 2009. - 376 p. 
15. Turanov Kh.T. The interaction of open rolling stock and solid-state cargo: textbook. 
allowance / Kh.T. Turanov. - M .: Federal State Educational Establishment “Educational-methodical 
center for education in railway transport”, 2011. - 374 p. 
16. Khabibulla Turanov: Analytical investigation of cargo motion lengthwise the wagon under 
the action of plane force system. Global Journal of Research in Engineering (GJRE-A). Volume 13, Issue 
X. Version 1.0. New York, 2013. – pp. 7-16. 
17. Khabibulla Turanov: Mathematical modeling of cargo motion crosswise the wagon under the 
action of plane force system. Science and Technology. Vol. 5, No. 1, 2015, pp. 5-14. p-JSSN: 2163-2669. 
doi: 10.5923/j.scit.2015 0501.02) (ID: 104000126). 
18. Turanov, Kh.T. Calculation of the longitudinal shift of the load of cylindrical shape and effort 
in the fastening elements with variation in the number of fasteners / Kh.T. Turanov, E.D. Pserovskaya 
// Transport of the Urals. 2013. No. 3. - S. 16-23. 
19. Turanov Kh.T., Ruzmetov Y.O., Yakushev A.V. On the deformable state of the mechanical 
system “load-car-mount” // Bulletin of the Petersburg University of Railway Transport. 2019.Vol. 16. 
No. 3. S. 455-468. DOI: 10.20295 / 1815-588X-2019-1-455-468. 
20. Turanov Kh., Ruzmetov Y., Vlasova N. Calculating Cargo Securing Elements on a Railway 
Platform Under the Impact of a Spatial Force System. 
https://doi.org/10.1051/e3sconf/201913502006  E3S Web of Conferences Volume 135 (2019). Don 
State Technical Universyty. 2019. P. 02006. 
21. Kiryanov D.V. Tutorial MathCAD 13. - St. Petersburg: BHV-Petersburg, 2006.528 s. 
22. Standards for the calculation and design of new and modernized railroad cars of the Ministry 
of Railways of 1520 mm gauge (non-self-propelled). State Research Institute of Carriage Engineering. 
M.: All-Russian Research Institute of Railway Transport, 1996 .-- 319 p. 
23. Yablonsky A.A. Nikiforova V.M. The course of theoretical mechanics. The textbook for tech. 
universities. - St. Petersburg: Publishing House "Lan", 1998. 768 p. 
 
Cведения об авторах / Information about the authors 
Туранов Хабибулла Туранович - доктор технических наук, профессор кафедры 
«Теоретическая механика и теории механизмов и машин», Ташкентский государственный 
технический университет имени Ислама Каримова, +998-71-299-05-31, e-mail: 
khturanov@yandex.ru  
Рузметов Ядгор Озодович – кандидат технических наук, доцент, проректор по 
международному сотрудничеству, Ташкентский институт инженеров железнодорожного 
транспорта, Телефон: +998-71-299-00-29, e-mail: yadgor.ruzmetov@yandex.ru 
МЕХАНИКА, ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ МАШИНОСТРОЕНИЕ, МАТЕРИАЛОВЕДЕНИЕ 
 ВЕСТНИК ТашИИТ №4 2019 35 
Шихназаров Жамол Алишерович – ассистент кафедры «Транспортная логистика и 
сервис», Ташкентский институт инженеров железнодорожного транспорта, Телефон: +998-71-
299-05-10 
Khabibulla Turanov - Doctor of Technical Sciences, Professor, Department of Theoretical 
Mechanics and Theory of Mechanisms and Machines, Tashkent State Technical University named after 
Islam Karimov, +998-71-299-05-31, e-mail: khturanov@yandex.ru  
Ruzmetov Yadgor - candidate of technical sciences, associate professor, vice rector for 
international cooperation, Tashkent Institute of railway engineers, Telephone: +998-71-299-00-29, e-
mail: yadgor.ruzmetov@yandex.ru 
Shihnazarov Jamol - assistant of the department “Transport logistics and service”, Tashkent 
Institute of railway engineers, Telephone: +998-71-299-05-10. 
  
